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REVISTA QUINCENAL DE AERONAUTICA
.H I S P A N C M U I Z A
ha realizado la primera travesía del Atlántico del 
Sur sin escala con los pilotos Costes y Le Brix, 
desde San Luis a Natal, en avión “ Bréguet” , m o­
tor “ Hispano”  600 CV.
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El nacimiento del aeroplano
( M e m o r i a s  d e  G a b r i e l  V o i s i n )
I I
El primer kilómetro en 
circuito cerrado
El Premio Deutsch-Archdéacon era la recompensa de nues­
tros esfuerzos, y durante seis meses trabajamos, penosamente, 
con la constancia que lleva al éxito.
Blériot, que se había puesto a trabajar por su cuenta, había 
creado su primer monoplano.
Santos Dumont, que jamás 
había podido renovar su vue­
lo de Bagatelli (200 metros 
eD línea recta, el 12 de no­
viembre de 1906), acababa 
Su “ demoiselle” y trabajaba 
ásperamente. Los buscones 
nos rodeaban, y cada maña- 
na el Aero Club registraba 
nuevas inscripciones para el 
Premio Deutsch.
Las condiciones del Pre-
mio eran verdaderamente du­
ras.
El aparato debía tomar 
a salida entre dos postes 
distantes 25 metros, virar al­
rededor de una bandera plan­
e a  a 500 metros de los dos 
Postes, y regresar a su pun­ H enri Farm an gan a  el P rem io D eutsch-A rchdéacon , el 13 de enero de 1908
to de partida, franqueando, en vuelo, los dos postes. Desde los 
primeros días de enero de 1908, Henri Farman, sobre su “ Voi- 
sin núm. 1” , estaba dispuesto a tomar parte en el Concurso.
León Delagrange, más pesado y menos diestro, llevaba algu­
nos días de retraso.
Henri Farman era intuitivo, mecánico; había corrido las 
grandes pruebas automovilísticas de los tiempos heroicos.
En estas proezas, poco conocidas del público, ganaba el me­
jor, el más cuidadoso; el alambre y el chatterton  arrancaban
con frecuencia una victoria.
Un hombre excepcional­
mente serio, Hergster, estaba 
encargado de su máquina. 
Los misterios de la piel de 
gamuza, del éter en la esen­
cia, del buen engrasado y de 
la buena bujía han contri­
buido grandemente a los éxi­
tos de Farman.
Delagrange vino a verme 
el 8 de enero. Confieso que le 
desamparamos un poco por 
ser concursante.
Me ofreció ese día el im ­
porte del Premio Deutsch si 
yo aceptaba maniobrar para 
favorecerle.
Vivíamos miserablemente 
de un trabajo obstinado; es­
ta fortuna que se nos ofrecía
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campo, cerca de la puerta de Sèvres. Los comisarios estaban 
presentes, y entre los enviados del Aero Club se notaba a Blériot.
Los dos postes de salida estaban plantados en la cara del 
campo que mira a París, porque yo preveía ese día un ligero 
viento del Oeste, que debía favorecernos para la salida.
La bandera, al otro extremo del campo, apenas era visible 
con la niebla de la mañana.
Farman escaló el fuselaje, los comisarios tomaron puesto cer­
ca de los postes de partida, y yo mismo puse en marcha la hélice.
El despegue fue extremadamente rápido: 20 metros aproxi­
madamente de arrancar, la máquina estaba a la altura de los 
postes.
El cerrado viraje me pareció demasiado inclinado, pero el 
regreso me tranquilizó completamente.
El aparato, conducido por su piloto con una destreza consu-
Se saca la m áquina del cobertizo, pasando por encim a de un m uro
no cambiaba en nada el éxito de la firma, puesto que, ganada por 
Delagrange o por Farman, el Premio Deutsch era necesariamen­
te ganado por un “ Voisin” .
La oferta de Delagrange me preocupó veinte minutos, pero 
Farman estaba más cerca de nosotros; industrioso, tenaz, más 
hábil que Delagrange. Y, sobre todo, el tiempo apremiaba.
Un aterrizaje difícil podía retrasarnos; una reparación de 
unos cuantos días podía permitir a Blériot o a Santos Dumont 
arrebatarnos el trofeo.
Henri Farman permaneció siendo nuestro favorito.
El 13 de enero de 1908, hacia las siete, mi hermano plantó 
las banderas del recorrido.
El tiempo estaba tranquilo; el cielo, claro.
El avión es­
taba resguarda­
do bajo un han­
gar inmediato al 
campo de manio­
bras, en el lugar 
donde ahora se 
elevan los Esta- 
b 1e c i m i e n to s  
Caudron.
Los días de 
p ru e b a s  p on ía ­
mos, un puente de 
tablas sobre el 
muro que cerra­
ba el campo y 
fra n q u eá b a m os  
el obstáculo pa­
ra llegar al te­
rreno de ensa­
yos.
A brazo he- 
m o s  11 e v a d o  
nuestra máquina 
al extremo del
' El trip lano “ V oisin ’ ’ 1.000 C V ., en vuelo (1916)
mada, franqueó 
la línea de llega­
da, a unos 19 
metros de altu­
ra, y después se 
posó cerca de mí, 
El tiempo de 
la prueba había 
sido muy corto : 
un  m i n u t o  y 
veintiocho segun­
dos; pero el agua 
de la circulación 
h a b í a  te n id o  
tiempo de evapo­
rarse, y yo vol­
vía a ver aún la %
pequeña nubeci- 
11a de vapor que 
duró algunos ins­
tantes después de 
parar la máqui­
na.
L a  p r im e r a
máquina voladora salida de un cerebro humano acababa de rea­
lizar oficialmente el primer kilómetro en circuito cerrado.
La hora era demasiado matinal. No era la afluencia ordina­
ria, pero la calidad del entusiasmo reemplazaba el número de los 
testigos.
En este minuto solemne perdí un poco la consciencia de las 
palabras y de las cosas. Debimos, Henri Farman y yo, cambiar 
el abrazo de las grandes ocasiones. Muy de prisa corrieron ante 
mis ojos los diez años que acababan de transcurrir.
Vi a mi hermano y a mí, vi el Sena tan tranquilo, nuestros 
primeros planeadores, nuestros sueños de juventud, los proyec­
tos de cabalgadas en el espacio a través de las nubes de la noche; 
todo lo que nos había ayudado, sostenido durante las horas ne­
gras de las tentativas desgraciadas.
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Estaba solo en el punto de partida; la muchedumbre, que en ­
grosaba rápidamente, aclamaba al piloto, y yo tomaba ya el 
puesto que me ha relegado al olvido.
M. Archdéacon vino entonces y me pidió la comprobación 
de la distancia recorrida. Mi hermano cogió una bicicleta y los 
comisarios calcularon el camino recorrido, según el desarrollo 
de las ruedas del aparato.
La distancia era de 554 metros desde los postes a la bande­
ra del viraje. Veinte años han pasado desde ese día, marcado 
con piedra blanca. El destino ha sido lo más extraño que se 
puede imaginar. No me queda de ese minuto que me había tras­
tornado, ma,s que un documento ’ fotográfico, tres articulitos de 
periódicos diarios y la Medalla de Oro que Santos Dumont ha 
dado a mi hermano.— Gabriel Voisin.
La situación actual del correo aéreo internacional
P o r  R. M ARCEROU
(  Continuación.)
Hemos expuesto, en nuestro número del 1." de abril, cómo 
funciona el correo aéreo en Francia. En el número del 15 de 
marzo habíamos consagrado un artículo a la organización del 
correo aéreo americano, que es el que puede tomarse como ejem­
plo en atención a los notables resultados por él obtenidos, pues 
es remunerador para las Compañías explotadoras tanto como 
para el Gobierno que recupere de año en año, por la adjudica­
ción, las sumas gastadas en crear la red postal. El interés que 
obtienen quienes lo utilizan no es menor.
Mr. Chandler, presidente del Consejo de Administración de 
la First National Bank de Wichita, en el Kentueky, ha declara­
do, en una carta dirigida al director de Correos de Wichita, que 
el correo aéreo le había permitido realizar una economía de 
1-144 dólares en seis meses. Durante este período, el correo pos­
tal aéreo de la Banca se ha elevado a 2.006 piezas entre el 12 
de mayo de 1927 y el 7 de noviembre de 1927. Como las operacio­
nes se elevaban a 25.435.000 dólares, el interés de un día a 2 
Por 100 sobre esta suma era, pues, de 1.393 dólares; de donde, 
descontando el importe de los gastos de transporte del correo 
postal aéreo, se puede deducir el beneficio neto así realizado 
gracias a la ganancia de tiempo obtenida por el empleo del co- 
r*eo aéreo. Se podrían citar millares de ejemplos de la economía 
oue permite realizar en América la utilización del avión postal, 
Pero no queremos volver sobre un punto ya examinado en el nú­
mero del 15 de marzo.
Echemos ahora una ojeada sobre la Aviación postal alemana.
Se sabe que la Lufthansa, la única Sociedad de navegación 
aerea, explota 54 líneas interiores y 15 líneas internacionales. 
Sobre las líneas internacionales se han ajustado, por un sistema 
de correspondencia, las líneas de la red interior, con el fin de ali­
mentar el tráfico de los grandes enlaces internacionales. Estas 
dos redes se completan, se ayudan la una a la otra, y gracias a 
su coordinación el flete postal ha pasado de 160.000 kilogramos 
eii 1925 a 300.000 en 1926, y a cerca de 400.000 en 1927. Esto 
e \ también porque en Alemania los paquetes postales son enca­
minados por aviones y son un elemento primordial del flete pos­
tal, mientras que en Francia no ocurre lo mismo. Los tráficos 
aéreos postales de Francia y de Alemania difieren, lo primero, 
por el número de las líneas aéreas en explotación y por una 
concepcción distinta en el ajuste de los servicios postales a los 
servicios comerciales aéreos.
En Alemania, una red interior, en tela de araña, enlazada 
con las líneas internacionales de gran tráfico; en Francia, au­
sencia de red interior, sino únicamente una red internacional 
muy importante, es verdad, que en los lugares franceses del re­
corrido da algunos enlaces interiores, tales son las líneas de 
París-Lyon-M arsella; M arsella-Perpignan; Toulouse-Perpignan; 
París-Estrasburgo.
Situaciones igualmente diferentes en las relaciones de las 
Compañías con el Estado y las colectividades locales: En Alema­
nia, subvenciones kilométricas dadas por el Reich y, además, la 
ayuda financiera poderosa aportada por los Estados y las ciuda­
des, bajo la forma de contribuciones al capital de la Lufthansa 
y subvenciones, sin contar el esfuerzo local para la instalación 
y gestión de las aeroestaciones. En Francia sólo el Estado so­
porta los gastos de todo orden de la Aviación comercial.
* * *
Cualquiera que sea el problema del correo aéreo, éste no ha 
sido resuelto ni en Alemania ni en Francia de manera que dé al 
avión postal su máximo rendimiento. Este resultado no podrá ob­
tenerse mas que organizando el correo aéreo no sólo en cada 
país respectivo, sino de país a país y de continente a continente. 
La Aviación postal no se desarrollará en Europa sino a condición 
de hacerse internacional primero e intercontinental después. 
Para esto hay que simplificar los métodos de explotación actual­
mente en vigor. El sistema actual de tasación de las correspon­
dencias-avión es complicado, no responde a una explotación ra ­
cional. Cuando una correspondencia debe utilizar sucesivamente 
varios servicios aéreos, hay que totalizar las sobretasas corres­
pondientes al empleo de cada uno de estos servicios. El público 
se acomoda mal a esta obligación.
La defectuosidad del régimen tiene su origen en el modo de 
retribución de las Compañías de transportes aéreos. Estas están,
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Las Fábricas RENAULT han construi­
do, durante veinte años, más de 18.000 
motores, que representan una potencia 
total de cerca de
6 millones de caballos
Lo mismo cuando equipan aparatos mi­
litares que cuando van montados en 
aparatos comerciales, los motores RE­
NAULT no han cesado de obtener bri­
llantes éxitos
Liberty Race 
(Long Island-New Y o rk ): 8 octubre 1025
Concurso Internacional de Gran R esis­
tencia 
(81 diciembre 1025)
“Records” de distancia 1925 y  1926
París  -  Madagascqr 
(28 noviembre 1026, 21 enero 1027)
Copa Michelin 1927  
(Capitán Delaitre)
Copa B réguet 1927  
(Teniente Blanchard)






en efecto, remuneradas por la reversión de las sobretasas. Cuan­
do varias Compañías están interesadas por la transmisión de 
una correspondencia-avión, cada una de ellas debe, pues, reci­
bir la sobretasa que ella ha pedido, de lo cual se deduce la nece­
sidad de totalizar estas sobretasas en la salida.
Para librar a la Aviación postal de estas dificultades iniciales, 
celebró una conferencia en La Haya del 1 al 10 de septiembre de 
1927. Recordemos que esta conferencia, de la que dimos cuenta a 
su debido tiempo, ha elaborado dos reglamentos provisionales: 
uno concierne a las correspondencias postales, otro a los paquetes 
postales. Ambos deben de constituir una experiencia, cuyos resul­
tados servirán de base a la preparación de la próxima Conven­
ción Postal Universal. La Conferencia ha buscado, primero, los 
medios de tender hacia la unificación de sobretasas y a la sim­
plificación de las cuentas de tránsito entre oficinas postales.
Los representantes de las Compañías de navegación aérea 
que han sido oídos a título de técnicos han aceptado una remu­
neración uniforme del transporte de los despachos postales, no 
aplicándose esta remuneración en ningún caso a ciertos servi­
cios a gran distancia, necesitando gastos elevados de exporta­
ción. Esta retribución será calculada según el peso transportado 
y la distancia recorrida.
Se hace, además, posible esperar una cierta estabilidad de las 
sobretasas; la remuneración de los gastos de tránsito, condicio­
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nada por la demanda de los transportes, puede, igualmente, ser 
uniformada. La Conferencia ha adoptado una sobretasa unifor­
me para cada país de destino. Esta sobretasa no debe ser supe­
rior a 25 céntimos-oro por 20 gramos o fracción de 20 gramos, 
y por 1.000 kilómetros de recorrido aéreo.
Las oficinas postales deberán comunicar al Burean Interna­
tional de Berne la lista de los servicios aéreos que utilizan para 
el transporte de sus propios despachos. Este método suprimirá 
el procedimiento forzosamente largo de los acuerdos particu­
lares; un simple cambio de cartas bastará para advertir a una 
Administración que a partir de una fecha determinada sus lí­
neas serán utilizadas para el transporte de los despachos-avión.
En lo que concierne a los paquetes postales-avión, la organi­
zación queda provisionalmente subordinada a un acuerdo previo 
con los transportadores; pero las disposiciones manifestadas en 
el aviso de la Conferencia por los representantes de las Compa­
ñías de navegación aérea permiten esperar, igualmente, que en 
esta parte del servicio postal, en que todo está por hacer, po­
drán obtenerse resultados satisfactorios.
El reglamento de La Haya no constituye, además, sino una 
experiencia de duración limitada, puesto que el Congreso de 
Londres debe, en 1929, utilizar los resultados de este ensayo 
para preparar una reglamentación definitiva, que, hay que espe­
rarlo, constituirá un nuevo paso adelante.
DEL ATLANTICO
P royecto  de isla flotante del ingeniero fran cés Feron F ot. Vidai
El equipo de las estaciones radioeléctricas 
de la línea Europa-América del Sur
(Conclusión.)
En el número anterior hemos hecho la descripción de las 
instalaciones de telegra­
fía sin hilos a bordo de 
los aviones que prestan 
servicio aéreo en la línea 
de. la Compagnie Géné­
rale Aéropostale. Vamos 
a enumerar hoy el equi­
po de los aeródromos.
Estos han sido insta­
lados, por la Société 
Française Radioélectri- 
que, en los aeródromos 
de San Luis del Sénégal, 
islas de Cabo Verde, isla 
de Fernando Noronha, 
de Natal, Pernambuco o 
Recife, Maceio, Bahía,
Caravellas, Victoria, Río 
de Janeiro, Santos, Flo- 
rianópolis, Porto Alegre,
M o n te v id e o  y Buenos 
Aires.
Además, los monito­
res que hacen servicio de 
enlace entre las islas de 
Cabo Verde y la isla de 
Fernando de Noronha y 
los buques de socorro 
han sido equipados con 
material de la misma 
Sociedad. Los aeródro­
mos de las islas de Cabo 
Verde y de la isla de 
Fernando de Noronha 
han sido equipados del 
mismo modo, y compren­
den :
' 1.° Un emisor de ti­
po “ D. 200” . Caracterís­
ticas : emisión en tele­
grafía  por ondas continuas de 900 y 1.400 metros y por ondas 
moduladas con 600 metros; alimentación: grupo convertidor de 
tipo “ C. 1/500” funcionando en el sector del aeródromo, de co­
rriente continua a 110 voltios.
2.° Una antena de emisión, de dos mástiles de 50 metros. ’
3.° Un receptor tipo “ R. B. 1 /2 ” con amplificador de baja 
frecuencia.
4.° Una antena de recepción, de dos mástiles metálicos de 
12 metros.
5.° Un radiogoniómetro tipo “ F. G. 2 ” para la orientación
de hidroaviones. Cuadro de dos metros de lado. El conjunto per­
mite la recepción con ondas de 300, 450, 600, 800 y 900 metros. 
Alimentación del sector de continua de 110 voltios del aeródromo.
La estación de emi­
sión (emisor “ D. 200” y 
emisor “ B. A. 31” ) está 
instalada a un kilóme­
tro del aeródromo. La 
estación “ D. 200” se go­
bierna desde el aeródro­
mo por medio de un dis­
positivo de mandos a dis­
tancia con señales lumi­
nosas. El radiogonióme­
tro está instalado en el 
aeródromo mismo.
Los aeródromos de 
San Luis y de Natal po­
seen dos estaciones aná­
logas, que comprenden 
cada una:
1.“ Un emisor tipo 
“ D. T. 100” . Caracterís­
ticas : emisión en tele­
grafía por ondas conti­
nuas de 900 y de 1.400 
metros y por ondas mo­
duladas de 600 metros: 
alimentación: grupo de 
alimentación, que funcio­
na en el sector del aeró 
dromo, de corriente con­
tinua de 110 voltios.
2.° Un receptor de 
aeródromo tipo “ C. F. 7 ” .
3.° Una antena de 
dos mástiles de 30 me­
tros.
4.° Una estación ti­
po “ B. A. 31” , emisión 
en telegrafía por “ tren 
cónico” con ondas de 
300, 450, 600, 800 y 900
metros, con alimentación del sector de continua de 110 voltios 
del aeródromo. Por último, los demás aeródromos de la línea es­
tán provistos de un emisor tipo “ D. T. 100” , un receptor de ae­
ródromo tipo “ C. F. 7 ” y una antena de dos mástiles de 30 metros.
Los monitores llevan cada uno una estación emisora “ B. A, 
31” de “ tren tónico” , un receptor de cuatro lámparas y un ra­
diogoniómetro de bordo “ B. G. 5 ” .
Descripción de los aparatos
Emisor tipo “ D. 200” .— El aparato emisor tipo “ D. 200” na*
E stación  em isora “ D. T . 100”
sido construido para equipar los barcos correos, navios de gue­
rra y las estaciones terrestres fijas de alcance medio, y las que 
tienen intenso tráfico, como las estaciones costeras y de aeró­
dromo y estaciones comerciales de radio de acción limitado. Para 
este efecto, este aparato ha sido provisto de repuestos de mani­
pulación especial para la transmisión automática con cadencia
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de 75 metros) con receptor de cuatro lámparas son los siguien­
tes: telegrafía por ondas continuas, 1.000 a 2.000 kilómetros; 
telegrafía modulada, 800 a 1.500 kilómetros; telefonía, 300 a 
800 kilómetros. En el mar, con antenas apropiadas, se puede 
cómodamente llegar hasta un alcance de 2.000 a 3.000 millas.
La estación comprende esencialmente: el material de alimen-
Tpblero de estación em isora (“ B. A . 31”  y “ D. 200” ) de las estaciones radioeléctricas de los aeródrom os de Cabo V erde y Fernando
de N oronha
rápida. Sin embargo, el gobierno de la estación puede ser con­
fiado a un solo operador. Las maniobras que se han de efectuar 
para cambiar de modo de emisión y de longitud de onda se hacen 
con rapidez, por medio de un juego de conmutadores especiales.
El aparato puede ser construido para emitir con telegrafía 
solamente y para emitir con telegrafía y  telefonía. Se puede 
calcular que los alcances medios en tierra (antena con soportes
tación, constituido por un conjunto que produce corriente alter­
na monofásica de 1.000 períodos por segundo; los muebles de 
emisión, que encierran todos los órganos necesarios para la pro­
ducción y  regulación de las oscilaciones. En el caso de una esta­
ción para telefonía, un mueble de modulación especial con acce­
sorios.
Em isor tipo “ D. T. 100” .— Una estación, con una potencia de
R eceptor “R* R- 1/t*”
EL POTEZ 25
El mejor avión de  
r e c o n o c i m i e n t o  
y d e  b o m b a r d e o
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Salida de Getafe ( M a d r i d ) ..................... 11 11
Llegada a Tablada (Sevilla )..................... 14 14
Miércoles Viernes
Salida de Tablada (S e v il la ) ..................... . . 10 10
Llegada a Getafe (M a d r id ) ..................... 13 13
LÍNEA MADRID -LISBOA
Lunes Miércoles
Salida de Getafe ( M a d r i d ) ..................... 11
Llegada a Alverca (L is b o a ) ..................... . . 14,30 14,30
Martes Jueves
Salida de Alverca ( L i s b o a ) ..................... . . 10,30 10,30
Llegada a Getafe (M a d r id ) ...................... . 14 14
300 ptas. 
375 *
. 180 ptas. Ida y vuelta. . .
. 225 » Ida y vuelta. . {
En estos  p rec ios  van in c lu id os  el au tom óv il  entre el ae ród rom o  y la ciudad  y 15 
k ilogra m os  de equ ipa je . El e x ce s o  de equ ipa je  se paga a razón de 3,50 pesetas por  k i­
log ra m o  entre M adrid  y Lisboa.
REPRESENTANTE GENERAL EN ESPAÑA DE A. B. FLYGINDUSTRI-LIMHAMN-MALMOE-SUECIA. FÁBRICA DE AVIONES E HIDROS DE GUERRA. 
LICENCIA DE LAS PATENTES „JUNKERS“ : -  : REPRESENTANTE GENERAL EN ESPAÑA DE JUNKERS FLUGZEUGWERK. A. G. DESSAU-
ALEMANIA. FÁBRICA DE AVIONES E HIDROS COMERCIALES, MOTORES Y MATERIALES DE AVIACIÓN
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antena de 700 a 800 vatios, permite la emisión con telegrafía 
de ondas continuas puras o de ondas continuas moduladas; el 
paso de una clase de emisión a otra se hace, desde luego, ins­
tantáneamente por medio de un conmutador automático.
La estación “ D. T. 100” puede llegar a tener alcances de 
unos 1.000 kilómetros. Emite con tres ondas escogidas de la 
gama 600 a 1.800 metros; con un conmutador de mano se puede 
utilizar a voluntad cualquiera de las tres ondas que se hayan 
regulado de antemano. Está dispuesto para poder transmitir 
con una antena que tenga, aproximadamente, las características 
nominales siguientes: 0,001 microfaradio de capacidad; 385 me­
tros de longitud; seis ohmios de resistencia.
Estación “ B. A . 31” .— Esta estación tiene una potencia de 
alimentación de 2,5 kilovatios; emite con telegrafía por tren có­
nico con las cuatro ondas siguientes: 500, 600, 800 y  900 metros, 
con paso instantáneo de una a otra de estas ondas, por simple 
maniobra de un volante. Permite obtener alcances diurnos de 
unas 500 millas. Los órganos de emisión forman un conjunto 
colocado en un bastidor metálico.
Radiogoniómetro de bordo “B. G. 5 ” .— Este aparato permite 
captar emisiones de un modo rápido y preciso de las estaciones 
emisoras de ondas radioeléctricas. Es, en cierto modo, una verda­
dera alidada eléctrica, que posee enormes ventajas sobre la ali­
dada óptica. En principio, se compone de un marco vertical que 
lleva un enrollamiento, en las extremidades del cual se empal­
man aparatos de afinación y de recepción; este cur.dro es móvil 
alrededor de un eje vertical. La intensidad de la recepción con 
tal sistema depende de la orientación del cuadro respecto a la
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estación emisora. Alcanza su máximo cuando el cuadro está en 
dirección del emisor, y es nula cuando el plano del cuadro es 
perpendicular a esta dirección.
Se concibe pues, que sea posible, haciendo girar el cuadro y 
observando las direcciones correspondientes a la máxima y  a la 
mínima intensidad de recepción, determinar con precisión la di­
rección de la estación emisora.
Con el aparato este se pueden captar emisiones de estaciones 
de telegrafía sin hilos fijas o móviles que emitan con ondas 
amortiguadas de 300 a 1.000 metros de longitud.
R eceptor de bordo tipo “ R. B. 1/2” .— Es un aparato de una 
gran gama de longitudes de ondas, que en una sola caja  encierra 
los diversos elementos, como resonador, amplificador, reacción, 
sin perder por ello las. cualidades de selectividad y potencia ne­
cesarias. Con una antena de bordo de tipo normal se puede con 
este aparato recibir con onda amortiguada y continua cuya lon­
gitud esté comprendida entre 250 y 8.000 metros.
R eceptor tipo “ C . F. 7” .— Este aparato está destinado a reci­
bir las ondas continuas, amortiguadas o moduladas comprendi­
das entre 300 y 1.800 metros, y lleva siete lámparas. Es del tipo 
llamado “ de cambio de frecuencia” , sistema que permite una 
gran selectividad y gran sensibilidad, con un exiguo número de 
regulaciones.
Estas son las instalaciones de telegrafía sin hilos que existen 
en la línea Europa-América del Sur, y permiten el darse cuenta 
do los esfuerzos que han sido hechos por la Compagnie Générale 
Aéropostale para dar a la línea de América del Sur el máximo 
de seguridad por el perfeccionamiento técnico.
Le Brix
para demostrar la 
tra sce n d e n c ia  de 
esta hazaña, ob­
servar que Costes 
y Le Brix han em­
pleado cinco días 
para ir de Hanoi 
a París, cuando 
no hace seis me­
ses que Challe y 
Rapin no pudieron 
cubrir esa distan­
cia mas que en 
diez días, y que 
Pelletier d’Oisy, en 
1924, empleó die­
ciocho. Así, pues, 
han elevado de 
1.200 a 2.600 kiló­
metros por día la 
media de vuelo 




N os  lim ita re -
La vuelta al Mundo, en avión, de Costes y
No hemos de 
Reproducir, en sus 
e ta p a s  sucesivas, 
ya bien conocidas 
de todos, el mara­
villoso viaje de 
Costes y Le Brix, 
fiue salidos de Le 
Bourget el 10 de 
octubre de 1927, 
han hecho 55.580 
kilómetros sin in­
c id e n t e  a lg u n o , 
atravesando el A t­
lántico, recorrien­
do América y, des­
pués de franquear 
barco el Pacífi­
co» Realizando la 
más grande proe­
za aeronáutica re­
gistrada hasta el 
dl'a, que fué el 
vuelo de Tokio a 
París en menos dt 
siete días. Baste, El presidente de la R epública  Francesa, M. D oym ergue, recibe, en el castillo de Ram bouillet, a  Coste«
y Le B rix  M eurisse
mos a publicar el cuadro de marcha de los dos aviadores desde 
el 10 de octubre hasta su regreso a Le Bourget, que no pudo ser 
más triunfal.
La muchedumbre de los grandes días invadió el campo. No 
podían escapar los dos aeronautas al entusiasmo popular, que 
entre hurras frenéticos y llevando en hombros a los pilotos de 
mostraban su alegría y or­
gullo. Al día siguiente fué su 
recepción por M. Doumergue, 
presidente de la República, en 
el castillo de Rambouillet.
M. Doumergue, en esta recep­
ción, a la que asistieron los 
señores Bokanowski, ministro 
de Comercio, encargado de la 
Aeronáutica; Perrier, minis­
tro de las Colonias; Fortant, 
director general de Aeronáuti­
ca; Louis Bréguet y Lacoste, 
director de la Sociedad Hispa- 
no-Suiza, colgó del pecho de 
los admirables aviadores la ro­
seta de oficial de la Legión de 
Honor.
14 de octubre de 1927: Saint Louis-Natal, 3.400 kms., en 18 
horas y 5 m.
15 de octubre de 1927: Natal-Caravellas, 1.500 kms., en 8 
horas y 45 m.
17 de octubre de 1927: Caravellas-Río de Janeiro, 750 kiló­
metros, en cuatro horas y cinco minutos.
19 de octubre de 1927: Río 
de Janeiro-Pelotas, 1.450 kiló­
metros, en 11 horas.
20 de octubre de 1927: Pe­
lotas-Buenos Aires, 730 kiló­
metros, en 4 h. y 6 m.
12 de noviembre de 1927: 
Buenos Aires-Montevideo, 300 
kilómetros, en 2 h.
22 de noviembre de 1927: 
Montevideo-Buenos Aires, 230 
kilómetros, en 1 h. y 10 m.
23 de noviembre de 1927: 
Buenos Aires - Asunción, 1.200 
kilómetros, en 6 h. y 7 m.
24 de noviembre de 1927: 
Asunción - Buenos Aires, 1.200 
kilómetros, en 5 h. y 40 m.
Escenas del regreso de Costes y Le B rix  al aeródrom o de Le B ourget
En el Aero Club de Francia, adonde se dirigieron, a la vuel­
ta de Rambouillet, Costes recibió la Gran Placa, y Le Brix la 
Gran Medalla de Oro de esta Asociación; y al otro día, después 
de un almuerzo con que les agasajó, en el Ministerio de Comer­
cio, M. Bokanowski, recibieron, de manos del presidente del Con­
sejo Municipal, la Medalla de Oro de la ciudad de París.
Las 39 etapas del viaje
10 de octubre de 1927: París-Saint Louis, 4.000 kms., en 26 
horas y  30 m.
3 de diciembre de 1927: Buenos Aires-Florianópolis, 1.400 ki­
lómetros, en 9 h. y 30 m.
4 de diciembre de 1927: Florianópolis-Río de Janeiro, 800 ki­
lómetros, en 5 h.
13 de diciembre de 1927: Río de Janeiro-Buenos Aires, 2.200 
kilómetros, en 11 h. y 59 s.
14 de diciembre de 1927: Buenos Aires-Santiago, 1.300 kiló­
metros, en 7 h. y 35 m.
21 diciembre 1927: Santiago-La Paz, 2.100 kms., en 12 horas.
29 de diciembre de 1927: La Faz-Lima, 1.200 kms., en 7 ho­
ras y 30 m .‘
11 de enero de 1928: Lima-Guayaquil, 1.250 kms., en 7 h.
18 de enero de 1928: Guayaquil-Panamá, 1.300 kms., en 7 
horas.
17 de enero de 1928: Panamá-Caracas, 1.500 kms., en 11 
horas.
21 de enero de 1928: Caracas-Barranquilla, 850 kms., en 4 
horas y 7 m.
24 de enero de 1928: Barranquilla-Panamá, 650 kms., en 4 
horas y 28 m.
26 de enero de 1928: Panamà-Guatemala, 1.350 kms., en 7 
horas y 25 m.
29 de enero de 1928: Guatemala-Méjico, 1.100 kms., en 7 ho­
ras y 30 m.
4 de febrero de 1928: Méjico-Nueva Orleàns, 1.800 kms., en 
7 h. y 30 m.
6 de febrero de 1928: Nueva Orleáns-Montgommery, 450 ki­
lómetros, en 2 h. y 45 m.
8 de febrero de 1928: Montgommery-Wàshington, 1.150 ki­
lómetros, en 8 h. y 10 m¿
11 de febrero de 1928: Wáshington-Nueva York, 325 kms., en 
2 h. y 6 m.
2 de marzo de 1928: Nueva York-Sharon, 575 kms., en 5 
horas.
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3 de marzo de 1928: Sharon-Sharpsville-Detroit, 400 kilóme­
tros, en 3 h. y 15 m.
5 de marzo de 1928: Detroit-Chicago.
6 de marzo de 1928: Chicago-Rocks Springs, 1.850 kms., en 
11 h. y 30 m.
7 de marzo de 1928: Rocks Springs-San Francisco, 1.250 ki­
lómetros, en 7 h. y 34 m.
8-9 de abril: Tokío-Hanoi, 4.000 kms., en 28 h. y  40 m.
10 de abril de 1928: Hanoi-Calcuta, 2.200 kms., en 11 h.
11 de abril de 1928: Calcuta-Karachi, 2.300 kms., en 13 ho­
ras y 30 m.
12 de abril de 1928: Karachi-Bassora, 2.200 kms., en 12 horas.
12-13 de abril de 1928: Bassora-Alepo, 2.200 kms., en 14 ho-
la s y 30 m.
13 de abril de 1928: Alepo-Atenas, 1.300 kms., en 10 h.
14 de abril de 1928: Atenas-Marsella-París, 2.300 kms., en 
14 horas.
Terminaremos diciendo que, tanto en las recepciones como a 
la llegada, los Poderes Públicos y la opinión pública han asocia­
do al valor de Costes y Le Brix el mérito del constructor del 
aparato y, sobre todo, del ingeniero Borkigt, a quien se debe el 
motor “ Hispano-Suiza” de 650 CV., 12 cilindros en V, que no 
ha fallado jamás durante la larga duración del viaje.
UN “ R A ID ” CIENTIFICO Y DE VELOCIDAD
El maravilloso viaje del „Amiot S. E. C. M.“ al centro de Africa
El circuito que saliendo de París se ha desarrollado en el 
A frica del norte y el A frica occidental con el avión “ Amiot S.
E. C. M .” reviste por 
excelencia los caracteres 
de un .viaje de estudios 
científicos. Los pilotos 
Cornillon y Gerardot, 
que lo han realizado tan 
felizmente, se han espe­
cializado, desde hace mu­
cho tiempo, en la aplica­
ción de la radiogoniome­
tría al vuelo mecánico; 
se han dedicado ya a 
numerosos ensayos, ten­
diendo a dirigirse en 
vuelo exclusivamente con 
la ayuda de la telegrafía 
sin hilos, y para ellos el 
raid que acaba de ter­
minar constituye el co­
ronamiento brillante de 
todo un ciclo de estudios 
previos.
Así, pues, organiza­
ron, con el concurso de 
firmas “ Amiot S. E. C. M .” para la célula; “ Société Lorraine” 
para la parte motriz, 650 CV., y “ Radio L. L .” para la instala­
ción de la telegrafía sin hilos, un circuito que, saliendo de París,
había de desarrollarse en el A frica  del norte y el A frica  occiden­
tal, realizándose el control de la dirección con la sola ayuda de 
las instalaciones de telegrafía sin hilos.
La tripulación, que comprendía, además de los capitanes C or­
nillon y Gerardot, al capitán observador Rey y al contramaestre 
mecánico Vigronx, salió, en estas condiciones, el 3 de abril, de 
Le Bourget, a las dos y treinta.
El primer salto les llevó de Le Bourget a Colomb-Béchar, 
con detención del puesto de emisión de Orán (2.100 km s.); el se­
gundo, de Colomb-Béchar a Tombuctú (1.700 km s.); el tercero, 
de Tombuctú a Bamako (700 kms.) ; el cuarto, de Bamako a Da­
kar (1.000 kms.) ; el quinto, de Dakar a Port Etienne (800 kiló­
metros) ; el sexto, de Port Etienne a Casablanca (1.750 kilóme­
tros) ; el séptimo y último, de Casablanca a Villacoublay (2.100 
kilómetros.
Estos siete saltos, que hubieran sido honrosos diariamente 
para un raid de velocidad, han sido hechos uno a uno en ciento 
ocho horas de ausencia.
Interrogado al descender en Villacoublay, en presencia de va­
rias personalidades como M. Fortant, director general de Aero­
náutica; los generales Dumesnil y de Morande; M. Amiot, cons­
tructor del aparato; el ingeniero Carol, de la Société Lorraine; 
y M. Colley, director de los Establecimientos Radio L. L., el ca­
pitán Cornillon hizo las siguientes declaraciones: “ Hemos fra n ­
queado más de 10.000 kilómetros en ciento ocho horas y diez mi­
nutos de ausencia, lo que representa 2.000 kilómetros por día. 
Pero, en verdad, la distancia que hemos recorrido es sensible­
mente más elevada.
Y  así, hoy mismo, en lugar de seguir la línea recta de Casa-
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AP AR ATO  DE ARRANQUE DIRECTO POR ESENCIA GASIFICADA.-TIPO 120
P. VIET. CONSTRUCTOR
O 4  * A v e n u e  E d o u a r d  - V a i l l a n t B I L L A N C O U R T  (F r a n c i a )
Es un aparato de arranque cuyos  
órganos de alimentación y de car­
buración van juntos. Gracias a su 
sistema de reglaje, utiliza esencias 
de cualquier densidad.
Es un aparato cuyo manejo lo eje­
cuta el piloto desde su asiento. Es 
el único que permite poner en mar­
cha el motor ilimitado número de 
veces. La bom ba de inyección de 
gasolina sirve de depósito al apa­
rato.
Marcha con el motor fijo o con el autoarranque. En este último caso el motor gira automáticamente hasta 
encontrar su punto de ignición. Con este aparato se pueden hinchar los neumáticos del avión, llenar de aire



























blanca a París, por Madrid y Bayona, hemos debido pasar, a 
fin de evitar el mal tiempo que Se nos señalaba en España, por 
Málaga y Barcelona, y remontar Francia de sur a norte.
Además, hemos tenido que hacer dos escalas suplementarias: 
una en Bamako y otra en Port Etienne, porque los aeródromos 
de Tombuctú y de Dakar no podían convenir para una carga 
completa de esencia.”
Hablando luego de la finalidad de este viaje, el capitán Cor- 
nillon continuó: “ Había sido emprendido, sobre todo, para el es­
tudio de las posibilidades de dirección por la radiogoniometría. 
Desde este aspecto, no ha podido ser más interesante e instructi­
vo. En todo el recorrido hemos recibido regularmente, con ayuda 
de nuestro radiogoniómetro, del tipo superheterodino, las comuni­
caciones que de hora en hora nos eran dirigidas por los puestos 
de telegrafía sin hilos más próximos a nuestra ruta, que estaban 
especialmente prevenidos a tal efecto.
Habíamos previsto una comunicación más completa; desgra­
ciadamente, salvo en las primeras horas del viaje, esto no nos 
fue posible: el molinete, accionando nuestro alternador, se rom­
pió, así como el soporte del alternador, y toda emisión se nos hizo 
imposible.
Tenemos la suerte, sin embargo, de haber podido comprobar 
que un avión, viajando en país desconocido, o en plena noche, o 
con tiempo nublado, puede, en todo instante, orientarse y nave­
gar con toda seguridad.
Este era el fin de nuestro viaje, y, como lo hemos alcanzado, 
tenemos motivo para estar satisfechos.”
Para resumir la proeza realizada por la tripulación del 
“ Amiot S. E. C. M .” diremos que en sesenta y ocho horas de 
vuelo y cuatro días y medio ha recorrido cerca de 11.000 kiló­
metros, lo que da una media diaria superior a 2.200 kilómetros, 
y una media horaria de cerca de 150 kilómetros.
Veamos el cuadro de marcha del viaje:
El avión “ S. E. C. M.”
Un buen rendimiento aerodinámico está asegurado al apara­
to por la finura del velamen. Esta misma cualidad le ha permi­
tido una velocidad de crucero elevada y, por consiguiente, un 
gran radio de acción.
Las características son:
Superficie total, 90 metros cuadrados; potencia, 650 CV.; 
peso, en vacío, 2.121 kgs.; peso, equipado, 2.466 kgs.; peso total, 
3.903 kgs.; velocidad en tierra, 210,10 kms. por hora; subida a 
2.000 metros, en siete minutos y seis segundos; subida a 4.000, 
en diecinueve minutos y ocho segundos; cielo teórico, 7.000 me­
tros.
El material de telegrafía sin hilos
El material instalado a bordo del aparato se componía de dos 
partes: la recepción radiogoniométrica y la emisión.
El receptor era un puesto de un tipo especial, permitiendo 
cubrir la gama 15-3.000 metros. Este puesto, funcionando según 
el principio del superheterodino, permitía recibir sea sobre la 
antena pendiente del avión, sea sobre su pequeña antena fija, 
sea sobre un cuadro radiogoniométrico.
El puesto emisor tenía una potencia de alimentación de 300 
vatios. Estaba alimentado por un alternador de 600 períodos, 
movido por un molinete de velocidad constante.
Esta navegación por mensajes de telegrafía sin hilos reci­
bidos a bordo del avión es la que en el porvenir deberá asegu­
rar las grandes excursiones a través de los continentes y, aún 
mejor, sobre los mares y los océanos.
Le B ourget  . . 
C o lom b -B éch a r
T om bu ctú . . .
B a ma k o . . . .
Dakar ..............
Casablanca . . 
V illacoublay .
Salida  . . .  3 abril, a las 2*30 
L legada. . . 3 abril , a las 14’20 
Salida . . .  3 abril , a las 18
Llegada. . . 4 abril , a las 5
Salida . . .  4 abril, a las 8,30 
Llegada. . . 4 abril , a las 13
Salida . . .  5 abril, a las 3 ’ 10
Llegada. . . 5 abril, a las 11
Salida . . .  5 abril , a las 0
Llegada. . . 6 abril , a las 20*15 
Salida  . . .  7 abril ,  a las 2
Llegada. . . 7 abril, a las 14*40
T o t a l e s ...................
11 li­ 50 m.: 2.100 km s.
11 l i - 0 m.: 1.700 kms.
4 h., 30 m.: 700 km s.
7 h., 50 m.: 1.000 kms.
20 li., 15 m.: 2.700 kms.
12 li­ 40 m.: 1.900 km s.
08 li., 5 m.: 10.100 km s.
Duración de la ausencia de los dos aviadores: ciento ocho 
horas y diez minutos (del 3 de abril, a las dos y treinta, al 7 de 
abril, a las catorce y cuarenta).
Los capitanes G erardo! y Cornillon en el avión  “ S. E. C. M .”
F ot. M eurisse
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El viaje del dirigible „Italia“ al Polo Norte
El program a de la expedición
Por segunda vez, el general Humberto Nobile se dispone a
llegar al Polo Norte en di­
rigible. El Italia, cuya cons­
trucción se ha terminado 
ahora bajo su dirección 
personal, cubica 18.500 me­
tros y mide 106 metros de 
longitud, 18,38 metros de 
diámetro, 24,30 metros de 
altura y 19,64 metros de 
anchura mínima. Está pro­
visto de tres motores de 
240 CV. cada uno.
Preparado con el consen­
timiento del Sr. Mussolini, 
ministro de Aeronáutica, la 
nueva experiencia del gene­
ral Nobile será sostenida 
financieramente por la ciu­
dad de Milán.
Tres oficiales de Marina, 
los capitanes de corbeta 
Mariano y Zappi, y el te­
niente de navio Viglieri 
forman parte de la tripula­
ción de la aeronave, form a­
da por un total de dieciséis
El general N obile en el m om ento de sa- personas. La base de la
lir para  el Polo N orte F ot. Vidal operación
e s t a r á
constituida en la bahía del Rey, en Spitzberg, 
por el barco cablero Cittá di Milano, que acom­
paña a la expedición.
Para llegar a la bahía del Rey, el Italia 
volará sobre el Báltico, el norte de Finlandia 
y de Noruega, e irá a llenar sus depósitos de 
esencia a Vadso, sobre las orillas del Mar Gla­
cial, donde utilizará el poste de anclaje levan­
tado en 1926 para la expedición Admunsen.
Esta será la etapa más larga— unos 3.300 ki­
lómetros— y la más peligrosa: entre Vadso y 
Spitzberg la expedición deberá atravesar el 
Mar de Barento, donde en esta época del año 
los golpes de viento y las nieblas son fre­
cuentes.
Llegado a la bahía del Rey, en espera que 
circunstancias meteorológicas favorables le 
permitan proseguir hacia el Norte, el Italia 
será alojado en el hangar construido en 1926 
cerca de Ny Salesund.
De esta base de operaciones el general No­
bile se propone realizar varios vuelos sobre la 
región ártica, de 2.000 a 4.000 kilómetros ca­
da uno.
En el curso de uno de estos vuelos el general Nobile se pro­
pone alcanzar las tierras situadas en el norte de la extremidad 
septentrional de la Siberia, y que son llamadas Tierras Lenin.
Un segundo crucero será emprendido en el noroeste de la 
bahía del Rey, del lado de la Groenlandia y del archipiélago po­
lar americano.
El Italia irá en seguida al Polo, donde los exploradores se 
proponen descender para hacer observaciones oceanógraficas y 
magnéticas, observaciones que necesitarán una detención de tres 
a cuatro horas. Previendo estos descensos, el dirigible va pro­
visto de barquillas neumáticas que deben permitir, volando el 
dirigible a pequeña altura, dejarse deslizar a ras del suelo por 
medio de una maniobra de vaivén realizada por dos hombres.
La primera etapa del viaje 
ha sido muy movida
El dirigible dejó su hangar de Ciampino el 15 de abril para 
dirigirse a Seddin, cerca de Stolp, en la Pomerania, de donde 
alzará el vuelo para ir a la bahía del Rey en los comienzos de 
mayo.
El viaje del Italia ha sido de lo más movido, errando duran­
te la mayor parte del tiempo sobre Checoeslovaquia, Polonia y 
Silesia, buscando su ruta en medio de las tempestades de nieve 
y de lluvia.
En diferentes ocasiones, el general Nobile, que había pasado 
ya grandes fatigas para orientarse sobre Viena, envió mensajes 
al Observatorio de Liendenberg para preguntar si, en atención 
a las condiciones atmosféricas, se le aconsejaba continuar su 
vuelo.
Llegada del Italia  al aeródrom o de Seddin (A lem ania) F ot. Vidal
La estación de Liendenberg respondió afirmativamente.
Nobile había hecho saber entonces que continuaba, teniendo 
a bordo esencia en cantidad suficiente, y, poco después, trans­
mitía este mensaje inquietante: “ Evolucionamos sobre las regio­
nes montañosas de Glatz en medio de violentas tempestades 
acompañadas de relámpagos. Indíquennos nuestro camino; no co­
nocemos nuestra posición exacta.’'
Después, durante las primeras horas de la noche, fué el si­
lencio absoluto; no se sabía lo que le había pasado al Italia, 
cuando, a las dos y treinta de la mañana, se recibió un mensaje 
de la ciudad de Oppeln, en la Alta Silesia, anunciando el paso 
del dirigible con rumbo al Nordeste.
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Efectivam ente: a las cuatro de la mañana, se señalaba la 
aeronave italiana haciendo su ruta por encima de Pomerania, 
hacia la costa del Báltico.
A las ocho y  treinta y cinco, el Italia aterrizaba en el aeró­
dromo de Seddin.
El general y su tripulación serán, durante su permanencia 
en Pomerania, los huéspedes del Gobierno del Reich, que ha des­
tacado 200 soldados de Caballería a Seddin para ayudar al ate­
rrizaje y amarre del navio aéreo. Mil doscientas botellas de hi­
drógeno, de cinco kilogramos cada una, habían sido, además, 
preparadas para proceder sin retraso a inflar nuevamente el di­
rigible.
UN LIBRO I)E LUIS DE O TE YZA
A l Senegal  en avión
P o r  ANTONIO DE LE ZA M A
El más sedentario de los escritores españoles lleva una tem­
porada dándonos sorpresas increíbles, porque ahora Luis de 
Oteyza donde apenas se le encuentra es en Madrid.
Y lo que es más grave, 
Oteyza se ha lanzado a la Ae­
ronáutica.
¿Volar Oteyza? ¿V iajar el 
autor de Versos de los veinte 
años, Galerías de obras fam o­
sas, Las m ujeres de la litera- 
tura, Frases históricas, En tal 
día, Los animales célebres, Los 
dioses que se fueron  y Anéc­
dotas picantes? ¡Valiente ab­
surdo !
Cuando la necesidad le obli­
gaba a desplazarse de Madrid 
— Oteyza es un madrileño cas­
tizo, nacido de pura casualidad 
en la extremeña Zafra— , nues­
tro buen amigo apenas si salía 
del hotel, y cuando traspasaba 
las fronteras por no tener, no 
tenía ni la curiosidad de visi­
tar las poblaciones en que se 
hallaba, ni se le importaba un 
pitoche que le entendieran o no. El alma viajera estaba en él 
dormida.
Pero un buen día, el que se asustaba de pasar una noche en 
el tren y creía un largo viaje tomar el tranvía de Carabanchel, 
cogió un expreso y se estuvo unas cuantas semanas recorriendo 
Francia e Italia, y después, cuando el Riíf era una aventura 
suicida, se largó a visitar a Abd-el-Krim, y llevó a los prisione­
ros el calor de sus brazos y el consuelo de su gran corazón de 
patriota, recogiendo en un libro, que es prototipo de reportaje 
insuperable, las emociones y enseñanzas recibidas en aquella pá­
gina de audacia y  de valor.
Más tarde, ya bien despierto el afán viajero, Luis de Otey­
za siente los ramalazos de la sangre vasca y, como Sebastián 
Elcano, quiere ser quien primero dé la vuelta al Mundo; él se 
propone, y lo va consiguiendo, ser el periodista español de más 
largos e interesantes periplos, el viajero de más varias y emocio­
nantes aventuras. Al igual de un Marco Polo de los tiempos mo­
dernos, del mismo modo que aquellos admirables españoles de la 
época de la conquista de América, muchos de los cuales iban 
más por lo maravilloso que movidos de la ambición; como By- 
ron, como Tavernier, como Cook, como Chateaubriand, como Tai- 
ne, como la George Sand, como Lamartine, como Alejandro Du- 
mas, como Víctor, como Gautier, como Amicis, como el fam osí­
simo Moro Vizcaíno, Luis de Oteyza lleva en sus ojos y en su 
corazón unos grandes ventanales, por donde entran a torrentes 
los paisajes, el arte, los más bellos sentimientos de amor a la 
Humanidad.
V iajar, para Luis de Oteyza es ser cada día más compren­
sivo, depurar más y más el gusto; es sentir en toda su grande­
za la verdad de la afirmación del filósofo inglés Tolland: “ El 
Mundo es mi patria, y todos los hombres son hermanos” ; es 
pensar, como el ingenuo Montaigne, que para form ar la vida no 
haya nada mejor que ofrecerle la diversidad de otras vidas, 
costumbres y caprichos, gustando así la admirable y perpetua 
variedad de nuestra naturaleza.
Oteyza, como el rabino español Benjamín de Tudela, se lan­
za por el Mundo sediento de espectáculos desconocidos, ávido de 
emociones, deseoso de trasladar al libro, con colorido de gran 
pintor, todo el magnífico escenario que ante su vista se presenta 
y de juzgar con imparcialidad de filósofo historiador todo el fru ­
to de sus observaciones.
Los viajes de Luis de Oteyza— y ello lo ha demostrado bien 
eon sus libros De España al Japón y En el rem oto Cipango— , 
aparte de estas grandes y bellas cualidades, tienen, además, el 
encanto de ser de una amenidad y donosura como E l viaje en­
tretenido, de Rojas, salvando, claro está, lo vario del asunto, la 
época y la idiosincrasia de los autores.
No saciado el gran periodista e infatigable viajero— ¡quién 
lo había de decir!— , quiso experimentar las sensaciones de una 
larga travesía aérea, desoyendo, irrespetuoso, los consejos de su
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buen padre, de que nunca se subiera a vehículo del que no se pu­
diese apear en marcha. Y así como otro cualquiera se confor­
maría con volar en aeroplano sobre Getafe y asomarse un poquito 
a Madrid, o, todo lo más, llevaría su curiosidad hasta Lisboa o 
Sevilla, Oteyza marcha a Toulouse.
Con Luis de Oteyza fué ese jovenzuelo, manojo de nervios 
con gafas, que se llama Alfonsito y que ya es un afortunado ri­
val de su padre, el gran fotógrafo Alfonso.
Y  el resultado de la interesante travesía aérea ha sido un 
primoroso libro, profusamente ilustrado con fotos admirables, 
en que Oteyza y Alfonsito hacen la historia del viaje, constitu­
yendo un amenísimo reportaje.
Los preparativos, el espectáculo admirable de los talleres y 
aeródromo de Toulouse, los incidentes del viaje, el paso por 
viejas y prestigiosas ciudades, cuya "historia cuenta con frase 
corta y oportuna; el espectáculo sublime contemplado desde las 
alturas; la descripción de las evocadoras poblaciones africanas 
Tánger, Rabat, Salé, Casablanca, Mogador, Agadir; el relato de 
peripecias ocurridas en sahareñas tierras; la emocionante aven­
tura en el Desierto; el paso por Cabo Juby y Villa Cisneros, don­
de un grupo de españoles trabaja por la patria lejana y añorada; 
la vista de un león en su propio reino; la llegada a lo que justa 
y pintorescamente llama Oteyza el cenobio de Port Etienne; la
evocación de tragedia tan obsesionante como la de la fragata 
Medusa; la panne en las arenas del Sahara, a centenares de ki­
lómetros de lugar habitado; la llegada a las tierras del A frica 
tenebrosa, donde tribus negras feroces asesinaron a tantos y 
tan famosos viajeros; la sorpresa de un Senegal en que los ne­
gros gozan de los beneficios de la civilización y los usos e indu­
mentarias europeas son ya corrientes, formando absurdo con­
traste con costumbres y desnudos absolutamente de salvajes; la 
visión inolvidable de poblaciones como Saint-Louis y Dakar; 
todo, todo está soberbiamente reflejado en el libro del hombre 
que hasta los cuarenta años no quiso viajar y que en pocos me­
ses ha corrido más mundo que algunos que se las dan de glohe- 
trotters.
¿Adonde irá ahora Oteyza? ¿Hará, para descansar, un via­
je alrededor de su cuarto, como Xavier de Maistre? ¿Mareado 
aún, hará un Viaje en zig-zag, como el de Topffer? ¿Irá en viaje 
al Parnaso, como Cervantes?
¿O se decidirá, ya entrenado en eso de recorrer la atmós­
fera, por un viaje a la Luna, como Cyrano de Bergerac o Julio 
Y em e?
Es de desear que Luis de Oteyza no pierda la afición a la 
Aeronáutica, y que siempre que pueda ponga al servicio de la na­
vegación aérea su pluma de oro.
A FG A N IST A N
Línea aérea Tachkent-Kabul
M. Tcheern iakov, je fe  de Com unicaciones aéreas de A sia  Central, y M. Mo- 
ham ed-Ikhsan, je fe  de la A v iación  a fgana, han firmado, en Kabul, un Conve­
nio técn ico  para  el establecim iento de una línea aérea entre Tachkent y K a­
bul. Los aviones efectuarán dos viajes p or mes.
ALEM AN IA
Traslado del servicio técnico a Britz
El Servicio T écn ico  de la A eronáutica  alem ana será trasladado a Britz, 
cerca  de Berlín, a  p artir  del 1.° de enero de 1929.
El traslado de este organism o dará lugar a un m ayor desarrollo del mismo. 
En el presupuesto de 1928 se ha consignado el crédito suficiente para  estos 
gastos, que se elevan a tres millones de m arcos.
Las cám aras de ensayo de los m otores serán instaladas b a jo  tierra  con 
perfecto  aislam iento acústico. Se instalarán tam bién otras cám aras subterrá­
neas con  los m odernos perfeccionam ientos de la técnica . Un laboratorio espe­
cial perm itirá  hacer ensayos en las mismas condiciones, hasta una altura de 
15.000 m etros.
El mitin del vuelo a la vela del Rhoen en 1928
Con el asentim iento del Consejo A lem án de los A ires, la Sociedad Rhoen- 
Rossitten organ iza  este año, tam bién sobre las pendientes del m acizo del Rhoen, 
en la W asser K uppe, un gran m itin de vuelo a  la vela, que o frecerá  carácter
internacional. Com enzará el 20 de ju lio , para  term inar el 12 de agosto, y esta­
rá dividido en tres p artes: una prueba de instrucción  para  los pilotos de pla­
neadores, una com petencia  de ejercicios y un Concurso de perform an ces, reser­
vado a  los pilotos de aparatos a vela. El núm ero de concurrentes se ha fijado
en 70, en atención  a  la corta  duración  del m itin. Se concederán 20.000 m arcos
y prem ios honoríficos a  los vencedores de las distintas pruebas.
El tráfico aéreo Berlín-Moscú
El tráfico aéreo Berlín-M oscú vuelve a em pezar a fun cion ar el 1.° de m ayo. 
Será realizado, com o antes, p or la Lufthansa .y la Deutsche-Russische L u ft­
verkehrs-G esellschaft (D u ru lu ft), debiendo tener lugar la salida del a eródro­
m o de Tem pelhof a las once de la n o ch e ; a las tres horas y  cuarenta y  cinco 
m inutos de la m añana, el avión  llegará a  K oen ig sb erg ; a las seis horas y cua­
renta y cinco m inutos, a  R ig a ; y a las once horas y quince m inutos, a Sm o­
lensk, llegando a Moscú a las catorce horas. El trayecto  Berlín-M oscú, 1.800 
kilóm etros, se realiza en quince horas. El horario  para  el regreso ha sido es­
tablecido com o sigue: salida de M oscú (aeródrom o de Chodinka) a las siete de
la m añana ; llegada a Sm olensk, a  las nueve y cuarenta y cin co ; a R iga, a  las 
catorce y q u in ce ; a, K oenigsberg, a las diecisiete y t r e in ta ; y a Berlín, a las 
diez de la noche.
AUSTRIA
E-l programa de la Aviación 
comercial en 1928
El m inistro austriaco de Com ercio ha m anifestado que va a procurar este 
año la exp lotación , dos veces a  la sem ana en cada sentido, de las líneas Berlín-
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V iena  y V ie n a -V e n e cia ; además, el trayecto V iena-B erlín  tendrá un servicio 
el dom ingo con un avión  en cada d irección .
L a  línea anterior Este-Oeste V iena-Salzburgo-Junsbruck  se prolongará  hasta 
Zurich, y se reanudará la exp lotación  de la línea S alzburgo-K lagenfurt, que 
se había ensayado el año pasado en los dos meses de perm anencia  de los ex­
tran jeros.
Finalm ente, dice que el servicio radiotelegráfico se m ejorará  de una m anera 
notable.
BRASIL
Una Sociedad de Aviación francobrasileña
Se va a instalar, en R ío de Janeiro, u n a  fábrica  de A v iac ión , que se en­
cargará  de la construcción  de avio­
nes e hidroaviones en el Brasil.
Esta Sociedad, denom inada Com- 
panhia N acional de N avegagao A e­
rea, ha sido constituida por un acuer­
do celebrado entre la Blackburn A e- 
roplane and M otor Co., Ltd., de 
Leeds, representada en A m érica  del 
Sur por M. B rig, General Francis 
Fessing, y la Com panhia N acional de 
Navega«;ao Costeira.
Los talleres de esta Sociedad es­
tán situados en la isla de V ianna, en 
la bahía de R ío de Janeiro ; más ta r­
de se instalará otra  fáb rica  en la is­
la de E ngenho, tam bién situada en 
la bahía de R ío de Janeiro. La So­
ciedad espera poder com enzar su ex­
plotación en el corriente año de 1928.
S o c i é t é
Fabrication
La A ero-H isp an ia .— Las personas y entidades que com ponen  la A ero-H is- 
pania, C om pañía m ercantil anón im a form ada  recientem ente m ediante la agru ­
p ación  de varias, son las siguientes: S. A . A rnús Garí, Bauer y  C om pañ ía ; 
Bancos de Bilbao, Español de Crédito, U rquijo , V izcaya  y  M ercantil y  Banco 
de S a n ta n d er; Sociedad E spañola de C onstrucción  N aval ; Sociedades La H is­
pano y La H isp a n o-S u iza ; Construcciones A eronáuticas, S. A ., C om pañía Es­
pañola  de A v iación , Elizalde, S. A . ; S. A . Iberia-C om pañía  A érea  de T rans­
portes (explotadora  de la línea aérea M adrid-B arcelona) ; D. H oracio  Eche- 
varrieta , D. J orge  L orin g  (línea Sevilla-Larache) ; D. Santiago Sánchez Quiño­
nes, duque de A lba, m arqués de Benavites, m arqués de E spejo , barón  del Sa­
cro L irio  y C om pañía Transaérea Colón. El capital que la Sociedad o frece  es 
de cin co m illones de pesetas.
U nión  A érea  E spañola .— La U n ión  A érea  Española, presidida p or el señor 
M oreno Caracciolo, propon e establecer seguidam ente, con  via jes d iarios de ida
y vuelta, las líneas M adrid-B arcelona, 
M adrid-San Sebastián, M adrid-Sevi- 
11a y M adrid-Lisboa, con  la subven­
ción  de m illón y m edio de pesetas, 
que establece com o m ínim o el decre­
to  relativo a este Concurso.
P ropon e para el servicio tr im oto ­
res “ Junkers” , que serán fabricados 
en Santander por la Sociedad Talle­
res del Astillero, concesionaria  en 
E spaña de la patente “ Jun k ers” .
El Com ité ha term inado su in fo r ­
me, pasándolo al Consejo de Estado.
F r a n ç a i s e9
Aéronautique
CHINA
Creación «le un 
aeródromo 
en Hong-Kong
La creación  en K aitk , cerca  de 
H ong-K ong , de un gran aeródrom o 
civil y m ilitar ha sido ya decidida.
La partic ip ación  del Gobierno in ­
glés en los gastos se elevará a 100.000 
libras esterlinas.
tn
E SPA Ñ A
Maniobras italianas r=
en las costas «le España S
H a llegado a Cartagena el día 26 ==
de abril, en hidro, procedente de Bar- : ....
celona y  T arragona, el com andante
italiano Barbos, que viene a p rep arar la llegada de la  escuadra aérea de su 
país, com puesta de 50 aparatos.
El com andante Barbos seguirá su v ia je  a  Palm a de M allorca con igual ob­
jeto.
L a D irección  de A eronáutica, correspondiendo a una invitación  italiana, 
ha designado al com andante L lórente, je fe  de la Escuela de com bate y bom ­
bardeo, de Los A lcázares, para  que vaya a  Italia  a unirse con  los 50 h idro­
aviones italianos que visitarán las Baleares y  Los A lcázares.
Los pliegos al monopolio 
de líneas aéreas
En el M inisterio de T rab a jo  se ha reunido el Com ité que ha de d ictam inar 
sobre la ad ju d icación  del m onopolio de líneas aéreas.
El Com ité estaba representado por los Sres. Flórez Posada, Jáuregui y G ó­
mez Lucía , L ópez, Diez Frías y De las Peñas.
Se presentaron al Concurso dos proposiciones. U n a  de la A ero  H ispania  y 
otra  firm ada por el ingeniero D. M ariano M oreno C aracciolo, en nom bre de 
la U nión  A érea  Española, que explota  actualm ente las líneas M adrid-L isboa y 
M adrid Sevilla.
79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise) i
S. A. R . L. Capital: 500.000
Aviones y motores de todas  
m arcas fra n c e sa s  y e x tr a n ­
jeras.
Motores en estrella de enfria­
miento por aire: 4 5 ,  7 5  y 120  
caballos de vapor.
Piezas para a v io n e s  y m o ­
tores.
Grupos marinos.
Instrumentos de a bordo.
Accesorios en g e n e r a l  para 
Aviación y canoas.
L a  C om isión  n om bró Com isiones 





En la Presidencia  se ha reunido 
la Com isión preparatoria  del C ongre­
so Internacional Ju ríd ico  de A v ia ­
ción , que se ha de celebrar en M a­
drid en el presente mes.
Presidió el general Soriano, y asis­
tieron , entre otros, los señores F er­
nández Prida, conde de Santa Pola, 
De las Peñas y De Diego.
Estudian las adhesiones recibidas 
de diversos puntos de E spaña y  fo r ­
m arán la lista de los m iem bros espa­
ñoles en el Congreso.
Las adhesiones son num erosas, y 
en ellas se encuentran m uchas de 
abogados y jurisconsultos.
L a  Com isión con oció  los nom bres 
de varios representantes extran jeros 
y  delegaciones que enviarán los Go­
biernos de E u rop a  y A m érica .
Se acordó que las sesiones se ce­
lebren en el Senado, presididas por 
el m in istro de G racia  y Justicia, 
para  la recep ción  de asam bleístas y su
Bautizo do avionetas
Se ha celebrado, en Construcciones A eronáuticas, con  toda solem nidad, el 
bautizo de las avionetas propiedad  del A ero  Club, p or el ob ispo de M adrid- 
A lcalá . A ctu aron  de m adrinas las in fantas doña B eatriz y doña Cristina. A sis­
tieron  los duques del Puerto, el je fe  del aeródrom o, m arqués de B o r ja ; el co ­
ronel K indelán, otras personalidades y num erosos je fes  y oficiales de A v iación .
Convenios aéreos
A dem ás del C onvenio de n avegación  aérea con  In glaterra , el 
p erior de A eron áutica  estudia sendos Convenios análogos con 
H olanda.
C ongreso Su- 
D inam arca y
Banquete de la Aviación
militar hispanoamericana
E n T ou rn ié  se ha celebrado, la noche del día  28 de abril, un banquete para 




El acto tuvo carácter de fratern idad  hispanoam ericana, en honor de los 
m ilitares de A m érica  española que han asistido al curso.
A sistieron las autoridades m ilitares de la reg ión , el m inistro de M arina y 
el de la G obernación, en funciones de m inistro de la Guerra, y el in fante don 
A lfon so  de Orleáns. El núm ero de com ensales fué de 96.
Banquete de la A v iación  m ilitar hispanoam ericana F ot. Vidal
H ablaron a los postres el coronel K indelán, general M artínez A n id o— en re­
presentación del G obierno— , m inistro de M arina, in fante D. A lfon so— que ex­
presó la adhesión del Rey— , el p iloto uruguayo R ivera de Travieso y el señor 
Silva, peruano.
Estos se expresaron  en térm inos de gran cordialidad, m anifestando que 
España continúa siendo para  ellos su m adre patria , y elogiaron la labor té c ­
n ica  que desarrolla la A viación  española.
F R A N C IA
El IV ,,RaIlye“ aéreo nacional 
y la Copa de la marquesa de Sevigné
Estas dos grandes pruebas se disputarán este año el 1.° de septiem bre, y 
serán seguidas, el 2 de septiem bre, de una grandiosa m anifestación  aeronáu­
tica  en el aeródrom o de C lerm ont-Ferrand.
Al igual que los años anteriores, estas pruebas serán organizadas p or el 
A ero  Club d ’A uvergne, con  la colaboración  del A ero  Club de Francia , su jetán­
dose a los reglam entos de la Federación  A eronáutica  Internacional.
El m inistro de Com ercio y de la A eronáutica  ha ten ido a bien patrocinar 
estas pruebas. Desde luego, el A ero  Club d ’A uvergne traba ja  con em peño para 
darlas realce y  para  que lleguen a  ser m anifestaciones nacionales del turism o 
aéreo.
El océanodeslizador „Rém y"
El ingeniero francés R ém y ha creado un aparato nuevo de transporte, 
basado en el p rincip io  del h idroplano, que constituye un térm ino medio entre 
el buque, costoso y relativam ente lento, y el av ión , m ucho más rápido pero 
aún im potente para  franquear sin peligro las distancias oceánicas.
El aparato se com pone de un casco-cabina y de dos flotadores reunidos por 
medio de sólidos hierros en U de 100/50 mi., recubiertos de plancha perforada.
Después de echado al agua, los flotadores llevarán, en su cavidad central, 
los tanques de gasolina y aceite. El peso total del océanodeslizador, accionado 
por un m otor de A viación  de 650 CV., es de 17 toneladas.
Después de los ensayos, que deberán tener lugar en el Sena, en breve, 
este aparato intentará la travesía del A tlántico  del norte.
INDIAS IN G LE SAS
El desenvolvimiento 
de 1a Aviación civil
La Com isión de F inanzas de la Asam blea de Delhi acaba de aprobar cierto 
•número de medidas, concebidas con el propósito  de desarrollar la navegación  
aérea en la India. E ntre las medidas f ig u ra n : la creación  de un mástil de 
am arre para dirigibles en Karachi, donde ha sido construido ya un gran 
h an gar; la m ejora  del aeródrom o de Dum Dum (293.000 rupias) ; la concesión 
de bolsas de estudios a diez alumnos, que serán enviados a Inglaterra  para  ini­
ciarse en la A v iación  com ercial (212.000 rupias) ; la concesión , durante dos 
años, a los cuatro Clubs de aviones ligeros de K arachi, Delhi, Allahabad y  Cal­
cuta, de subvenciones para  las cuales se han presupuestado créditos que se 
.elevan a 300.000 rupias.
IN GLATERRA
Proyecto británico a  1 a s  AntillAS» 
a  Venezuela y a  las GuayanAS
Se esboza, al presente, un proyecto britán ico  relativo a las Antillas, a las 
Guayanas y Venezuela, y quizá a Colombia, cuyo porven ir parece grande. T ie­
ne la Gran Bretaña grandes intereses en estos países: las Bahamas, Jam aica, 
San Cristóbal, Nevis, A ntigua, Santo D om ingo, Santa Lucía, Barbadas, San 
V icente, T obago, La Trin idad y  una gran parte  de las Guayanas son {tierras 
inglesas. A  pesar de que están, desde luego, unidas por líneas de navegación  
m arítim a, las com unicaciones no son ni m uy frecuentes ni muy rápidas. Por 
eso, p or ejem plo, la Trin idad, vecina de la Guayana, está, p oco  más o menos, 
tan separada de ésta com o de Inglaterra. Del mism o m odo, las Bahamas viven 
casi aisladas de Jam aica, aunque distan poco de este p u n to ; ocurriendo lo mis­
mo con  la costa am ericana de La Florida. El h idroavión  podría  aquí desem pe­
ñar un papel im portantísim o. El clim a se presta a e llo : en esta región  de los 
tróp icos, el fr ío  y la niebla son desconocidos; la con figuración  geográfica  • o el 
traba jo  del hom bre facilitan  la creación  de bases m a rítim as; se encuentran
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p or doquier buenos puertos y  radas a propósito . Adem ás, en Guayana la pe­
netración  en el interior del país es d if íc i l : no hay ferrocarriles, los ríos es­
tán llenos de corrientes im petuosas que los hacen im propios para  la navega­
ción  ; la extracción  del oro  y del diam ente, que por su peso y su va lor cons­
tituyen el flete ideal para  los transportes aéreos, experim enta, a causa de ello, 
m uchos inconvenientes.
En V enezuela las com unicaciones no son apenas realizables mas que por 
la costa : M aracaibo, La  Guayra y Curupano señalan las escalas de la navegación  
costera, m ientras que tam bién en este país hay riquezas m uy im portantes en el 
interior para  explotar. H a  sido ya creada y organizada, en Caracas, una Es­
cuela de A viación , pero d isponiendo de m edios insuficientes, esta in iciativa  no 
ha podido llegar a constitu ir una red interior desarrollada. P or  análoga razón , 
una línea pequeña, creada en Guayana francesa  hace seis o siete años, ha de­
bido cesar todo tráfico.
El proyecto britán ico trata  de reunir y servir todos estos territorios e in­
cluso de unirlos por una parte con  el Sudeste a las Guayanas holandesa y fra n ­
cesa y con el Brasil, y, por otra  parte, hacia el Oeste y el N orte con  Colom bia, 
M éjico  y  los Estados U nidos. En ciertos trozos de la línea habría servicio dia­
rio ; en otros habría servicio tres veces p or semana, dos veces y  algunos sem a­
nalm ente nada más.
Servicio aéreo Durban-Johannesburgo
U na C om pañía de transportes aéreos, A fr ica n  A yrw ays, Ltd., que se está 
constituyendo en A fr ica  del Sur, se propone explotar, desde el verano p ró x i­
m o, un servicio entre Durban y Johannesburgo.
Esta Com pañía ha obtenido del Gobierno del D om inio una prom esa de sub­
ven ción  de 8.000 libras por año.
¿Los aviones pueden hundir 
los navios mercantes?
Es una controversia, siem pre viva en la Gran Bretaña, P otencia  m aríti­
ma, saber si la fuerza aérea es eficiente contra  las fuerzas navales.
Un artícu lo publicado asegura que la eficacia del em pleo de los aviones de 
bom bardeo contra  los acorazados m odernos queda por probar, y que sería pe­
ligroso llevar a la A eronáutica  una parte de los créditos actualm ente acorda­
dos a la M arina.
A  este artículo, el brigadier general Groves, secretario general de la A ir 
Leagne, ha contestado con  una carta abierta, de la que extractam os los si­
guientes párrafos.
“ Es exacto que las v ie jas em barcaciones que han servido de blanco para 
las experiencias de bom bardeo aéreo hechas en los Estados U nidos estaban in ­
m óviles, p e r o :
Prim ero. H a bastado un pequeñísim o núm ero de bom bas para  hundirlas, 
aunque una de ellas, la Ostfriesla/nd, tuviera en la M arina alem ana la reputa­
c ión  de ser insum ergible.
Segundo. El in form e oficial que ha dado cuenta de estas experiencias ha 
expresado la advertencia de que será d ifícil, si no im posible, construir n ingún 
tipo  de barco de guerra  a prueba del poder destructor de las más pesadas bom ­
bas que un av ión , levantando el vuelo desde una base costera o desde una rada 
abrigada, pueda llevar.
Tercero. Las más pesadas bombas que habían sido entonces empleadas 
pesaban 900 kilogram os.
Después de esta época, los aviones han lanzado bom bas pesando 1.800 k i­
logram os.
P or  otra  parte, desde las experiencias am ericanas precitadas, que datan de 
seis años, un nuevo m odo de ataque aéreo ha sido puesto en punto, que es 
la cortina  de humo. Los aviones pueden hoy produ cir tales cortinas, a  la vez 
en un plano vertical y  en un plano horizontal y  sobre una inm ensa superficie, 
cegando así a los navios de la superficie antes de un ataque a  pequeña distan­
cia. En cuanto a  la eficacia de los cañones con tra  aeroplanos, es excesivam en­
te reducida, hasta cuando sus servidores pueden ver los aviones enem igos.”
A  la p regu n ta : “ ¿L o s  aviones pueden hundir los barcos m ercan tes?” , el 
general Groves no vacila  en contestar de la m anera más afirm ativa.
La linea Londres al Cabo, por 
Francia y las Colonias francesas
Recientem ente, ha sido interpelada la Cám ara de los Com unes para  saber 
cuánto tiem po podría  ganarse para  ir de Londres a El Cabo siguiendo la ruta 
que atraviese F rancia , el M editerráneo, el Sahara y C am erón, en lugar de 
tom ar la ruta que pasa p or la costa oriental de A fr ica , si se pudiesen crear 
terrenos de a terriza je  en buenas condiciones técnicas y financieras, y  cuál se­
ría  la d iferen cia  de rendim iento com ercial entre estas dos líneas.
S ir Samuel H oare ha respondido del m odo s ig u ien te :
“ La gan an cia  de distancia se puede estim ar en 850 millas (1.360 k m s .), lo 
que representa  alrededor de ocho horas de vuelo.
A dem ás, más de las tres cuartas partes de la ruta  occidental pasaría  por 
encim a de territorios extran jeros, buena parte de los cuales han sido recon oci­
dos en sus detalles. El establecim iento y conservación  de los terrenos de aterri­
za je  e instalación  en éstos de depósitos de gasolina y  aceite sería m uy costoso ; 
respecto a  las posibilidades de rendim iento com ercia l y  financiero, son, al 
parecer, m uy desfavorables, si se les com para  con la ruta  aérea norm al.”
IRLANDA.
Proyectos alemanes de líneas etéreas
Los alem anes han concebido un proyecto  que consiste en crear u n a  línea 
aérea para  el transporte  ráp ido de pasajeros trasatlánticos a p a rtir  de la cos­
ta irlandesa hasta Londres, y  de allí a otros puntos del Continente.
E ntre las hipótesis consideradas, la más verosím il sería la que tom a Queens- 
tow ne com o punto de partida en Irlanda. Queenstowne (llam ada actualm ente en 
Irlanda Cobh) es, en efecto , el punto de llegada de un cierto núm ero de pa ­
quebotes trasatlánticos. Las líneas que hacen escala en este puerto son siete, 
de las cuales las dos grandes líneas alem anas.
Tom ando los pasajeros al desem barcar en Queenstowne, pueden éstos ganar 
más de un día  en el trayecto total.
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I T A L I A
La producción aeronáutica italiana
En el curso de la discusión del presupuesto italiano, M. Balbo, después de 
haber recordado que los créditos previstos para  1928-29 se elevaban a 7.700 
m illones de liras, com o en el e jercicio  anterior, ha señalado que el alza de la 
m oneda y la ba ja  consecutiva de precios han perm itido realizar en todos los 
capítu los de conservación  im portantes econom ías, aplicadas para  aum entar los 
capítulos relativos a la adquisición de m aterial, que representan actualm en­
te el 43,71 por 100 del presupuesto.
La industria italiana posee hoy una capacidad de producción  superior a 
las necesidades nacionales. En 1927 ha producido 170 aparatos de caza terres­
tres, 70 aparatos de reconocim iento terrestres, 90 aparatos de bom bardeo te­
rrestres, 130 hidroaviones y aparatos escuela, y cerca  de 900 m otores de poten­
cia  m edia de 500 CV.
Suscripción para la compra 
de aviones militares
La suscripción  organizada en diferentes provincias del Reino, p or in icia ti­
va  del A ero  Club de Italia, con el fin de o frecer aviones al Gobierno italiano, 
ha producido nueve millones de liras, en 21 de m arzo.
M ussolini ha expresado al presidente del A ero  Club, que le ha rem itido un 
cheque p or el im porte de la suscripción , su gran satisfacción  ante el brillante 
resultado obtenido, y ha añadido que el partido, la M ilicia  y  los Sindicatos 
obreros habían am pliam ente contribuido al éxito de la suscripción , rem itiendo 
el cheque de nueve m illones de liras al Sr. Balbo, con el ruego de que consa­
grase su im porte a la construcción  de aviones m ilitares.
J A P Ó N
El avión ,.Gloster4‘ ¿ana el Concurso de caza
El “ Gloster Gam bet” , provisto de un m otor “ Bristol Júp iter” , construido y 
puesto en venta por las fábricas de A viación  de N akashim a, poseedoras de la 
licencia  del avión  “ Gloster” , en el J a p ón , ha ganado el Concurso japonés de 
aviones m onoplazas de caza utilizados a bordo de navios.
Construcción de motores extranjeros
Las fábricas N akashim a han construido los prim eros m otores “ Bristol Jú­
p iter V I” . Se han entablado negociaciones entre el Gobierno japonés y la So­
ciedad Curtiss para  la com pra de la licencia  de construcción  de m otores “ Cur- 
tiss D-12” .
N O R U E G A
Oslo» cabeza de líneas aéreas
El capitán  M eisterlin, que dirige la C om pañía N orske L u fruter, acaba de 
regresar a V arsovia, donde ha asistido a un Congreso de la Internacional A ir  
T rafic A ssociation . En una entrevista ha declarado que el Congreso se ha ocu ­
pado, entre otras cosas, de las relaciones aéreas de Oslo.
La Sociedad N orske L u fru ter d irig irá , de ahora en adelante, la explota­
c ión  de su servicio, y colaborará  únicam ente con  la Lufthansa y  la Com pañía 
danesa D anske Luftfartsselskab. Este servicio com enzará el 15 de m ayo, y
u n irá  Oslo con  Gottem burgo, y Copenhague con Lubek. La salida de Oslo
debe tener lugar a las ocho de la m añana, y  la llegada a las catorce horas. 
De Copenhague se puede ir a R iga  o M oscú, Berlín, P raga, etc. Desde Lubek
se puede b ifu rcar al Oeste, pasando p or H am burgo y Brem a, para  llegar a
Colonia a las diecinueve horas y cuarenta y  cin co m inutos, el m ism o día de 
la  salida de Oslo.
El nuevo servicio asegurará igualm ente la correspondencia  a los v ia jeros 
procedentes de Bergen y de T rondhjen , pues los trenes de noche de estas dos
ciudades llegan a Oslo sobre las siete de la mañana.
L a C om pañía d ispondrá de tres hidroaviones m etálicos, que pueden llevar 
cada uno 19 viajeros y, además, cuatro hombres de tripu lación .
P O L O N I A
El tráfico aéreo durante el año 1927
La O ficina Central de Estadísticas acaba de publicar las cifras  referentes 
a  la n avegación  aérea en Polon ia  durante el año 1927. Estas cifras  son las si­
guientes para  el con ju n to  de las líneas de com un icación  a érea : N úm ero de k i­
lóm etros, 1.133.759 ; via jeros, 7 .469; equipajes y  paquetes, 288.587 k ilogram os; 
y correo, 14.110 kgs.
Proyecto de instalación 
de estaciones radiotelegráiicas
El M inisterio de Com unicaciones tiene intención  de dotar a todos los aero­
puertos de aparatos receptores y emisores de ondas cortas. Se ha dado ya 
com ienzo, en V arsovia  y  en Leopoldville, a la instalación de las dos prim eras 
estaciones. Estas serán pronto ensayadas, y si los resultados obtenidos son sa­
tisfactorios, se instalarán otras sem ejantes en otros aeródrom os. Las estacio­
nes servirán no solam ente para  com unicar entre los diversos aeropuertos, sino 
que difundirán  tam bién los partes m eteorológicos y todas cuantas inform aciones 
ayuden a la navegación  aérea.
RUSIA.
Erl primer avión sanitario
H a llegado a Moscú, procedente de K harkov, el prim er avión  sanitario de 
la R . U. S. S., destinado a la Cruz R oja . El aparato ha sido construido por
el ingeniero ruso K alinin , de K harkov. H a hecho el trayecto entre esta ciu ­
dad y Moscú (710 kilóm etros) en cuatro horas, cincuenta  m inutos. Lleva cin ­
co  personas: un piloto, un m ecánico, un m édico y  dos enferm os. Los enferm os 
y el m édico están colocados en una cabina cerrada. Se piensa utilizar el avión 
en caso de epidem ia o de catástrofe, para  el transporte rápido de m edicam en­
tos. El avión ha sido construido sobre pedido de la Cruz R oja , a disposición  
de quien está.
S U E C I A
El Ala hendida de Handley Pape en Suecia
El Consejo A eron áutico  sueco ha pedido al Gobierno un crédito de 388.70(1 
coronas para el equipo de aviones con el ala hendida “ H andley Page” , con el 
fin de im pedir la pérdida de velocidad y  la barrena.
Cuando, en ocasión  de la últim a con feren cia  aeronáutica, M. H andley Page
estuvo en Estokolm o, las autoridades suecas entraron en conversación  con él 
respecto al uso de su sistema de hendedura autom ática en los aviones de la 
A eronáutica  m ilitar sueca. M. H andley Page o frec ió  entonces ceder al Go­
bierno sueco una licencia  para  la construcción  y  utilización  de su invento. El
proyecto  de contrato som etido p or el Sr. H andley Page estipula el pago, al 
contado, de un suma de 5.000 L. y  de una bonificación  de 5 por 100 sobre el 
valor de cada avión .
T U R Q U Í A
Nombramiento «le tina 
Subsecretaría de Aeronáutica
L a construcción  del nuevo Gabinete Ism et Pachá ha traído consigo la crea­
ción , en el M inisterio de la D efensa N acional, de una Subsecretaría de Esta­
do de la A eronáutica, a la cabeza de la cual ha sido puesto el general M uzal- 
fer  Pachá, inspector general de A eronáutica.
Como consecuencia de la creación  de esta Subsecretaría, se ha suprim ido
la Inspección  General de las Fuerzas Aéreas.
F L U G - W O C H E
R E V I S T A  S E M A N A L  I L U S T R A D A
T É C N I C A  DE L A  A V I A C I Ó N
ECONOMÍA DE LA AVIACIÓN
P O L Í T I C A DE LA ^A V IA C IÓ N
Suscripción: Año, 28 marcos
Dirigirse:
Verlag Fuer Deutches Flugw esen
BERLIN - LICHTERFELDE ■ Augustastrasse, 18
S T A M P A . Abascal, 36.-M adrid .
CHANTIERS AERO-MARITIMES DE LA SEINE
Hidroaviones C. A. M. S.
Tipos de hidroaviones C. A . M. S. más recientes:
C. A. M. S. 4 6  E.
Hidroavión escuela y de transformación con motor « H i s p a  n o - S u i z a »  150 ó 180 caballos de vapor
C. A . M. S. 37 A
Hidroavión de bordo, de tiro regulable y de reconocimiento, alas replegables, motor «Lorraine» 450 CV. de toma 
directa y desmultiplicada, o motor «Hispano-Suiza» 450 CV., o motor similar de 450-500 CV. Puede ser provisto
de un tren de aterrizaje relevable
C. , A. M. S. 51 a 56
Hidroavión comercial o de reconocimiento, de alas plegables, bimotor, en tándem, de 900 a 1.000 CV. de potencia total
El Hidroavión C. A. M. S. 51 a 5®
(Aparato comercial o de reconocimiento, de alas plegables, bimotor, de 900 a 1.000 CV.)
El viaje del capitán de corbeta GUILBAUD, de 22.600 kilómetros en 38 etapas a través del Africa y del Medite­
rráneo, ha sido efectuado en un hidroavión C. A .  M. S . 3 7  con motor «Lorraine-Diétrich» de 450 CV.; después 
de doscientas cuarenta horas de vuelo, el aparato, a pesar de llevar cinco meses de estancia al aire sin abrigo y de
permanencia en el agua, estaba com o nuevo y no presentaba señales de fatiga
El teniente de navio PARIS, pilotando un hidroavión C. A .  M. S .  51» bimotor «Júpiter», en tándem, ha batido 
el record del Mundo de altura con carga de 2.000 kilogramos el 18 de agosto de 1927, en San Rafael, con 4.684 metros
Con el mismo aparato C. A .  M. S .  51. el teniente PARIS, en octubre de 1927, ha efectuado de día y de noche, 
en muy malas condiciones atmosféricas, el viaje Berre-Beyrouth en veintiséis horas (en el cual había 2.300 kiló­
metros sin escala), y regreso a Sartrouville.
  --------
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